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Introducción
La Arquitectura es una de las disciplinas vigen­
tes más antiguas de la humanidad. Lo es porque 
ha actuado desde siempre como respuesta a 
una necesidad social.
De ahí que la tarea del arquitecto haya tenido 
valor y en consecuencia haya sido útil a la idea 
de una vida mejor.
La tarea del arquitecto era entonces tomar un 
problema (detectado o transmitido) que tuvie­
ra como resolución un hecho arquitectónico y 
realizarlo. Era imposible separar la acción de la 
producción.
Así fue hasta el siglo XIX donde una actividad 
nueva, la ingeniería, fue ocupando paulatina­
mente el campo de la producción dejando a la 
profesión básicamente el campo de la ideación 
físico-funcional del hecho arquitectónico pero 
alejándolo de la materialización.
Ciertamente lo dicho no parece ser una tarea 
fácil ya que la carrera, incluso desde la propia 
definición hecha desde el Estado la coloca den­
tro de aquellas que abordan la generalidad en 
contraposición a las que lo hacen con la especi­
ficidad. Tal posición si se la malentiende o se lo 
hace parcialmente, puede llegar a ideas proyec- 
tuales pre productivas.
La posición que se sostiene es entonces la del 
trabajo puntualizando la integralidad del proce­
so arquitectónico - urbano tal como lo enseña­
ron grandes docentes como Marcos Winograd, 
quizá uno de los mentores de la idea de Arqui­
tectura-Ciudad que en buena medida ha gene­
rado el ADN de ésta Facultad-,
Lo dicho, a modo de introducción pretende 
situar al lector en el lugar desde donde se obser­
va un problema: la entrada del Ferrocarril Roca 
Eléctrico a La Plata y su relación con la visua- 
lización por parte del estudiante de un hecho 
urbano -arquitectónico concreto, su proceso de 
gestión y materialización.
Sin esta introducción general lo que sigue po­
dría entenderse como un artículo de carácter 
histórico, en cuyo caso no se contaría con ca­
pacidad suficiente ni en calidad y claridad. Se 
intenta transmitir una acción relacionada con la 
producción de ciudad que lejos de situarse sólo 
en el plano de lo pedagógico ha significado la 
relación, no siempre posible del mismo con la 
realidad.
Como sabemos, la Construcción de la Capital 
para la provincia de Buenos Aires generó la ne­
cesidad de trasladar desde Buenos Aires a los 
funcionarios que habrían de realizar las tareas 
de gobierno. Por ello la plaza de la Gobernación 
nace con tres edificios, Casa de Gobierno, Legis­
latura y Estación Ferroviaria. Toda una definición 
urbana. El transporte público más moderno lle­
gando al centro mismo de la Ciudad.
A principios del siglo XIX, en 1906, dados los in­
convenientes que aparejaba el cruce de vías se 
la traslada a la ubicación histórica de 1 y 441, 
que habría de constituirse con el tiempo en el 
nudo de transferencia de transporte por excelen­
cia de la Ciudad.
La historia revela dos hechos simultáneos que 
no pueden pasar desapercibidos: primero el 
crecimiento de las poblaciones intermedias a 
uno y otro lado del ferrocarril entre la Ciudad de 
Buenos Aires y La Plata, el segundo la necesidad 
de modernizar y hacer más veloz el trayecto. El
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Nota 1. En ese momento, la 
tecnología de trenes subterráneos 
era incipiente. Se registran antece­
dentes en torno ataño 1860.
Figura 1. Antecedentes.
Fuente: Elaboración propia.
Figura 2.10.000 firmas. Año 1989. 
Fuente: Colaboración de los veci­
nos que las recolectaron.
Sección en Túnel
primero ha dado como nacimiento a las adjeti­
vaciones Este u Oeste a casi todas las poblacio­
nes intermedias al norte de la Reserva Parque 
Pereyra Iraola. Al Sur del mismo el trazado del 
ferrocarril viaja casi en el límite de la planicie de 
inundación del Estuario del Río de La Plata por 
lo que crece en primera instancia hacia el Oeste, 
haciéndolo, por desborde urbano, hacia el Este 
en las tres o cuatro últimas décadas del siglo XX. 
Un último hecho, la construcción de la Autopista 
Dr. Ricardo Balbín al Este del trazado ferroviario 
coloca en las postrimerías del siglo pasado el 
último dato significativo en el sistema de movi­
mientos La Plata / Buenos Aires.
Como se dijo, el otro factor relacionado con mo­
dernidad y velocidad hizo que se comenzara a 
pensar en formas de alimentación para los con­
voyes que utilizaran combustibles alternativos 
como la electricidad. Los antecedentes remiten 
a 1937 la idea (aún en manos de la administra­
ción británica) de electrificación del ramal.
El correr de los años y la creciente conurbani- 
zación del gran Buenos Aires tornó cada vez 
más urgente la resolución de la conjunción de 
los dos problemas, la velocidad y frecuencia de 
transporte Norte/Sury la necesidad de unión de 
los lados este/oeste de cada localidad.
La falta de planificación de los gobiernos termi­
nó realizando la realidad que hoy se percibe a lo 
largo de la traza.
En el caso de la Ciudad de La Plata desde hace 
muchos años, más de 30 desde hechos regis­
trados, y con antecedentes que los llevan a los 
años '60, la ciudad comenzó a pensar que para 
resolver los dos problemas- velocidad/frecuen- 
cia y ruptura urbana a uno y otro lado de la traza, 
la única solución viable era cambiar el nivel de 
entrada del ferrocarril dejando el cero para los 
peatones (Figura 1).
El análisis de la situación hizo que rápidamen­
te la solución pasara por la construcción del 
ferrocarril alimentado eléctricamente en forma 
soterrada, por lo menos desde donde la pen­
diente natural del terreno lo permitiera, también 
recreando aquella ¡dea moderna y fundacional 
de llegar a 1 y 44, corazón de la Ciudad desde 
donde se podría seguir llevando el transporte 
eléctrico al resto de la Ciudad (Figura 3).
Larga es la enumeración de las personas que 
como Prado o Correbo en nombre de la comu­
nidad platense fueron una y otra vez a explicar a 
la "Capital" el porqué de la necesidad de realizar 
la obra tal como se la pretendía.
Miles de firmas coronaron en 1989 la idea (Figu­
ra 3). Firmando el Gobierno Nacional a través de 
Ferrocarriles con la Municipalidad de La Plata un 
convenio para construir y soterrar el tren eléctri­
co que se había decidido llegar a La Plata.
La historia posterior de la Nación y el ataque a 
los ferrocarriles, recordemos aquello de “ramal 
que para ramal que cierra....”, hizo que hasta el 
2000 se postergara por lo que tanto había lu­
chado la Ciudad. En 2002 se realiza el concurso 
Nacional de Arquitectura para la estación Ferro 
automotor en 1 y 44, cuyo programa incluía la 
entrada soterrada del ferrocarril (Figura 4).
Se realiza por parte de la Universidad Tecnoló­
gica Nacional (UTN) y por pedido de la Munici­
palidad el proyecto ejecutivo del Túnel ferrovia­
rio. Material con el que años después se licita 
por parte del Ministerio de Infraestructura de la 
Nación la Obra. No es necesario con el conoci­
miento que hoy se está teniendo de los hechos 
de la primera década de este siglo la explicación 
del porqué de la no concreción de la obra licita­
da en 2006.
Lo que queda muy claro es que la obra que la 
ciudad no sólo había consensuado a través de 
décadas de participación y gestión era la de la 
entrada del Ferrocarril Eléctrico y frecuente has­
ta el Centro de la Ciudad sin interferir al ser sote­
rrado el movimiento urbano. En verdad la que se 
hacía era devolver a la Ciudad la idea de Benoit 
con todas las ventajas del transporte público, ve­
loz y seguro y sin las interferencias y peligros que 
el mismo producía2.
A pesar de todo lo dicho, el gobierno en forma 
inconsulta y autoritaria ha determinado que el 
Ferrocarril Roca entre a la ciudad de La Plata a 
nivel. Es decir que a medida de que se genere 
frecuencia, se producirá al mismo ritmo incomu­
nicación y peligro entre un lado y otro de la vía.
Por lo dicho es intención compartir el modelo 
de gestión que desde la Facultad se iniciara a
Figura 2. El proyecto para soterrar 
el tren. Año 1980.
Fuente: Imagen cedida por el 
autor, Vitto Dante Risiglione
Nota 2. Según datos del gremio 
ferroviario, en la entrada del 
ferrocarril Diesel a La Plata con 
frecuencia de 45 min se registraba 
un accidente por semana.
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ESCALA 1:330/1000PLANTA SUBSUELO
Figura 4.1er Premio Concurso Na­
cional de Anteproyectos Edificio Del 
Centro Multimodal de Transporte 
para la Ciudad de La Plata Arqtos. 
Moscato-Schere
FUENTE: arqa.com. Disponible 
en: http://arqa.com/arquitectura/ 
premios/moscato-schere-ler- 
premio-en-la-plata.html. Captura: 
23/05/2017
Nota 3. Ver página WEB del Minis­
terio de Transporte de la Nación
Nota 4. Ver Informe de Gestión 
Ambienta!y Social Línea de 
Crédito Condicional (CCUP) para 
el Programa de Recuperación de 
Ferrocarriles Metropolitanos AR- 
X1018. Proyecto de Mejora Integral 
del Ferrocarril Gral. Roca: Ramal 
Constitución - La Plata. AR-L1158
Nota 5. Casi 10000 (diez mil) firmas 
que se encuentran a disposición 
avalando la entrada del ferrocarril 
en túne!.
efectos de evitar lo que se estima es un daño 
severísimo, y quizá irreparable a nuestra ciudad 
de La Plata.
Debe quedar claro que se comparte a ultranza 
la posición que propone al ferrocarril como el 
ideal de transporte colectivo, limpio, seguro y 
no contaminante. Por ello, la presentación en el 
mes de Mayo de 2016 por parte de la Facultad 
de Ingeniería de la Universidad Nacional de La 
Plata de un proyecto de un túnel vehicular en la 
intersección de las Avenidas 1 y 32 para sortear 
el paso de las vías del ferrocarril alertó severa­
mente a la Comunidad Platense.
La materialización de la iniciativa significará que 
el tren eléctrico entre a nivel a la Ciudad, divi­
diéndola para siempre a un lado y otro de la vía. 
Esto es solucionando el problema de los que 
deben viajar a la Ciudad de Buenos Aires pero a 
costa de profundizar, a partir de la frecuencia (8 
minutos) de los convoyes, la herida urbana que 
significa la vía y que esta Ciudad no ha podido 
saldar desde su fundación.
Es verdaderamente incomprensible que se siga 
insistiendo con hacer, máxime cuando se utili­
zan recursos públicos, las cosas mal cuando 
pueden hacerse bien. Ya que de entre todas 
las obras pasibles de ser realizadas la que se 
intenta imponer es la peor.
Antecedentes.
O... el ferrocarril como tiene que ser.
Se torna difícil competir con la información que 
día a día inunda los diarios con exposición de 
cantidades de dinero inimaginables para los 
que trabajamos, denuncias y contradenuncias, 
juicios y jueces. O ex jueces tinellizadamente 
bailarines. Seguramente mientras esto escri­
bo algo de eso estará pasando. O quizá hayan 
pasado más cosas aún. De todas maneras, to­
mando la enseñanza del maestro Quino acerca 
de no confundir lo urgente con lo importante, 
acá estamos. Porque pensamos que esto es 
importante. Aunque también es urgente. Las 
obras que se realizan para la entrada del Fe­
rrocarril Roca electrificado a La Plata dividirán 
severamente y para siempre la ciudad a uno 
y otro lado de la vía, desde Ringuelet a 1 y 44. 
Particularmente la obra de túnel vehicular en 1 
y 32, que se nos presenta como proyecTto de 
la Facultad de Ingeniería de la UNLP como de 
próxima licitación ratifica lo expuesto.
Un proyecto del siglo XIX en el XXI
Si se realiza el proyecto de la Facultad de Inge­
niería nos habrán construido un nuevo Tren Sar­
miento. Rompiendo la Ciudad y provocando un 
sinnúmero de accidentes fatales. Sólo que en el 
siglo XXI, cuando al Tren Sarmiento lo comien­
zan a soterrar. Como si las autoridades pen­
saran que siempre hay que tener un Tren Sar­
miento a sesenta kilómetros de distancia de la 
Ciudad Autónoma de Buenos Aires, aquí en La 
Plata Capital de la Provincia más poderosa de 
la República, comienzan a construir otro. Recor­
demos que el Tren Sarmiento ha dividido tanto 
a La Ciudad de Buenos Aires como a todo el Co- 
nurbano Oeste desde hace muchísimos años. 
Los proyectos de soterrarlo se inician hace más 
de 100 años. En este período son incontables 
la cantidad de víctimas fatales, heridos en ac­
cidentes e inconvenientes múltiples que ha 
causado. Así mientras La Capital de la Nación 
va hacia nuestro tiempo, aquí llevan la Capital 
de la Provincia de Buenos Aires hacia el siglo 
XIX. También hoy la denominada Red de Expre­
sos Regionales -RER- 3 prevé que el ferrocarril 
Roca llegue soterrado hasta el mismo centro de 
la Ciudad de Buenos Aires luego de pasar por 
una Estación Constitución también soterrada. 
Lo hace a través de un proyecto que potencia la 
posibilidad de conectividad del transporte públi­
co limpio, de bajo costo, seguro y veloz en detri­
mento del transporte individual, caro, inseguro y 
contaminante.
La Capital de la Provincia
El proyecto que se nos presenta no sólo no ha 
tenido en cuenta a ninguno de esos aspectos 
pues sólo le interesa el transporte de pasaje­
ros desde La Plata a Constitución. En efecto el 
proyecto no ha considerado en su estudio de 
impacto la posibilidad de atravesar las vías por 
parte de la gente.4 Para hacerlo nuestros niños 
o ancianos habrán de esquivar a su riesgo los 
trenes en uno y otro sentido que pasarán a fre­
cuencias de pocos minutos. Trenes silenciosos 
y veloces. Tampoco se ha tenido en cuenta la 
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gran cantidad de antecedentes que obran en la 
Ciudad en torno a la voluntad de los platenses de 
integrar la ciudad volcada en archivos con miles 
de firmas5 y que el tren como corresponde entre 
en túnel a La Plata. Con convenios firmados por 
el municipio y ferrocarriles para hacer la obra, con 
proyectos ejecutivos para la realización del túnel.
Pasos bajo nivel
"Se tiene previsto i a construcción de 2 Pasos 
Bajo Nivel en ia ciudad de La Plata ubicados en 
el cruce con ¡a Avenida N° 32 y el cruce con la 
Diagonal N°74. Estas obras causarán impacto 
socio-ambientales negativos principalmente du­
rante la ejecución de las obras. Los impactos ne­
gativos están relacionados con el ruido, vibración, 
y afectación del flujo vehicular. Actualmente no se 
cuenta con los diseños finales de ingeniería razón 
por la cual no se puede determinar si la ejecu­
ción de las obras afectará propiedades privadas. 
En el caso del cruce con la Avenida 32, se podría 
presentar algún caso particular, pero en el caso 
de ¡a Diagonal N°74 existe suficiente espacio 
para desarrollar las obras previstas. De confirmar 
la afectación de predios o viviendas, se deberá 
desarrollar el respectivo Plan de Reasentamien­
to Involuntario (PRI) de acuerdo a las directrices 
presentadas en el MGAS. Otro de los aspectos 
importantes desde el punto de vista ambiental es 
¡a disposición final del material excedente como 
producto de la excavación de los pasos bajo ni­
vel. En ¡a medida de lo posible se deberá utilizar 
el material excedente para otras obras pero si no, 
se deberán definir lugares aprobados por la auto­
ridad ambienta! de aplicación para su adecuada 
disposición final. Cabe señalar que dado ¡a ubica­
ción de ¡a obra en el área urbana, el Municipio de 
¡a Plata es ¡a autoridad ambiental de aplicación, 
dado que esta obra es parte integral del Proyec­
to de Mejora de todo el Ramal Constitución - La 
Plata, el cual tiene carácter Ínter jurisdiccional se 
deberá contar con la autorización de la OPDS. " 
(Ministerio de Transporte, 2016:60)
En un apartado del informe sobre "Impactos so­
bre el planeamiento urbanístico" dice:
"Interferencia sobre los documentos de planea­
miento urbano en vigor. No se espera ningún 
impacto negativo (sic) en este sentido porque se 
utilizará la misma traza que existe desde hace 
varios años y que la planificación de los respecti­
vo centros poblados por donde atraviesa ya han 
incorporado dentro de la dinámica urbanística al 
tren". (Ministerio de Transporte, 2016:56)
Como se ve con poco respeto o desconocimien­
to sobre la ciudad de La Plata y su Historia. His­
toria que como vemos no representa una lectura 
acartonada de hechos pasados sino, que muy 
por el contrario son la viva imagen de lo que esta 
ciudad piensa.
Cercos - barreras
En un apartado del informe sobre "Cercos peri­
féricos” dice:
"Se trata de obras lineales que se ejecutarán so­
bre el derecho de la vía ferroviaria existente. No 
se prevé impactos socioambiental negativos por 
la ejecución de las obras. Sin embargo tiene un 
alto impacto positivo en términos de seguridad 
tanto para el peatón como para el normal funcio­
namiento del sistema. Cabe señalar que durante 
la visita de campo se observó varios animales 
muertos a lo largo de ¡a traza lo cual se podría 
haber evitado con adecuada cercas a lo largo 
de ¡a traza. "(Ministerio de Transporte, 2016:59) 
Claro, será más “seguro” porque nadie va a po­
der cruzar de un lado y otro de la vía.
La cruel realidad
No tenemos dudas de la racionalidad y la certe­
za de nuestra visión, sin embargo y por motivos 
que creemos bueno develar, ya que a la fecha 
nadie interesado podrá aducir desconocimiento, 
debemos profundizar sobre el tema. Hemos sido 
respetuosos y sinceros, invitando a todas las au­
toridades desde la Gobernadora al Intendente 
de la ciudad, incluyendo a funcionarios, legisla­
dores y concejales a varias reuniones públicas 
que se han realizado.
Sin embargo y como respuesta, mientras esos 
acontecimientos suceden siguen avanzando 
en la colocación de postes de hormigón y pro- 
mocionando la obra de paso vehicular en 1 y 
32 para entrar con el tren Roca eléctrico a nivel. 
Destinando así a La Plata a un futuro de división 
urbana casi inexorable.
La realidad que merecemos
Por lo dicho debemos seguir avanzando con lo 
que creemos es justo y necesario para la Ciu­
dad, que el tren eléctrico entre soterrado, devol­
viendo el nivel cero a los peatones y resolviendo 
así en un solo acto tanto la entrada del ferrocarril 
como la unión de la Ciudad. También hemos de 
seguir insistiendo ante quien corresponda para 
que se nos explique a los platenses quién fue el 
responsable de realizarlo.
El programa de necesidades que da origen al 
proyecto de paso vehicular bajo nivel que impo­
sibilita (salvo destruyéndolo) definitivamente la 
realización del soterramiento del ferrocarril y la 
unión de la Ciudad.
Bueno es decir que nuestra posición es asumi­
da como la mejor prácticamente por todas las 
personas con quienes hablamos. Incluyendo 
quienes han realizado el proyecto de paso bajo 
nivel para vehículos en 1 y 32 y a los funcionarios 
municipales que nos acompañaron el pasado 
15 de Junio en el “Encuentro por la Ciudad” que 
realizáramos en la Facultad de Arquitectura y Ur­
banismo de la UNLP (Figura 5 y 6).
La única objeción que escuchamos en la ocasión 
es que la obra de soterramiento era más cara y 
se perdía si no se usaba el préstamo del Banco 
Interamericano de Desarrollo -BID para la obra 
del bajo Nivel vehicular de 1 y 32. Hecho éste 
(el del costo) verdaderamente incomparable
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ya que no se sabe exactamente el valor de las 
obras previstas en 1 y 32. También por otra par­
te y como surge de la lectura de lo publicado 
por el BID las obras de los paso bajo nivel no 
están financiadas dentro de los U$S 300 millo­
nes por el Banco y corresponden a los U$S 200 
millones de financiamiento local. Es decir de la 
Nación Argentina, con lo que se desarticula ab­
solutamente el argumento.
Debe tenerse en cuenta, además, que la Nación 
piensa (acertadamente) que hay que soterrar el 
ferrocarril Sarmiento y dedica un monto de U$S 
3000 millones (tres mil millones de dólares es­
tadounidenses) para ello y dice a 60 km de dis­
tancia que el tren debe entrar a La Plata a nivel, 
repitiendo así en nuestra ciudad las circunstan­
cias que llevaron al Ferrocarril Sarmiento a lo 
que es hoy: una barrera infranqueable y peligro­
sa. A quién le quede alguna duda en cuanto lo 
que aquí se dice tiene la oportunidad de corro­
borarlo haciendo una excursión a la Ciudad de 
Buenos Aires o a cualquiera de las localidades 
que hacia el Oeste cubre el Tren Sarmiento.
Para la obra, la prensa nos mostró una gigan­
tesca máquina capaz de excavar un túnel de
Figura 5. Encuentros “El Tren y 
la Ciudad”. Fuente: Elaboración 
propia. 2016.
Figura 6. Auditorio colmado en el 
Encuentro “El Tren y la Ciudad".
Fuente: Elaboración propia. 2016.
Figura 7. Soterramiento de la linea 
Sarmiento. 2016. Fuente: Trenes Ar­
gentinos. Ministerio de Transporte. 
Disponible en: https://www.argen- 
tina.gob.ar/transporte/trenesargen- 
tinos/soterramiento-del-sarmiento.
Captura: 29/05/2017
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10 metros de diámetro a 20 metros de profundi­
dad (equivalente a un edificio -hacia abajo de 
6 ó 7 pisos) visualizamos con claridad lo que 
le espera a La Plata para resolver el conflicto 
que ahora se crea (Figura 7). Cada kilómetro de 
túnel para que funcione el Sarmiento soterrado 
necesitará de unos U$S 140 millones y estiman 
en 4 años de duración la tarea.
Lo dicho torna aún más inexplicable lo que se 
nos propone. Ya que como está ya proyectado 
en nuestro túnel tiene la enorme facilidad de 
poder ser hecho a cielo abierto con tecnología 
tradicional, esto es sin la necesidad de proce­
dimientos sofisticados. Además y atendiendo a 
los actuales reclamos laborales podría generar 
en forma inmediata miles de puestos de traba­
jo, resolviendo así en un solo acto la desocupa­
ción regional.
En cuanto al plazo es bueno tomar referencia de 
obras similares. Por ejemplo la del subterráneo 
"A" de Buenos Aires realizado entre 1911 y 1913 
(7.5 km) pero que en el tramo Plaza de Mayo- 
Congreso, una longitud similar a la del túnel que 
nos ocupa se realizó en 1 año ¡en 1911! Esta 
obra es, salvando las distancias temporales, de 
características similares. Siendo la principal que 
es de relativa baja profundidad de excavación y 
como se dijo, a cielo abierto (Figura 8).
Otro punto que merece ser tratado es el relativo 
a la información disponible. En el caso que se 
nos propone no se sabe, excluyendo la infor­
mación pública del Banco y las diapositivas di­
gitales que se usaran en la presentación hecha 
en la Facultad de Ingeniería de la UNLP el día 
31 de mayo, prácticamente nada.
Particularmente no se sabe cómo se formuló el 
programa de necesidades, cómo se consultó y 
en qué fecha en audiencia pública a los ciuda­
danos de La Plata, quién decidió que habrían de 
hacerse en La Plata 2 (dos) cruces vehiculares 
bajo nivel. Sólo a la fecha se ha podido cons­
tatar una reunión en la Facultad de Ingeniería 
de fecha 14 de marzo de 2014 dónde se habló 
sólo del viaducto Ringuelet y no de la obra en
Talleres Tolosa y bajo nivel de 1 y 32. 
ACTTVOO aM*Ta a la COmOOaO
Tampoco se ha recibido información con re­
ferencia a la medición del impacto ambiental
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de la obra. Sí se alcanzó a ver en una de las 
diapositivas exhibidas que el efecto barrera de 
la obra era severo y que a favor podía contar­
se la disminución de accidentes vehiculares en 
pasos a nivel ya que se reducía el número de 
cruces (sic).
También y dentro de lo poco preciso de la infor­
mación económica se dice que la obra de so­
terrar en túnel el ferrocarril es más cara (cuesta 
más dinero) que la presentada y que sólo prevé 
hacer el citado cruce en 1 y 32. No ha de ser 
necesario ser máster en economía para darse 
cuenta que eso es verdad. Claro está si se con­
funden dos términos barato y económico. Claro 
está que la propuesta que se nos presenta es 
más barata pero lejos está de ser la más eco­
nómica. No cuenta en lo más mínimo (y por ello 
no los valoriza) con todos los inconvenientes 
que traerá aparejada a la población el paso del 
tren a una frecuencia y velocidad que progresi­
vamente hará imposible materialmente cruzar 
las vías. En este punto es bueno decir que por 
el sistema de tracción, esto es la fricción, que 
realiza la rueda contra la vía, es posible prescin­
dir de la tradicional locomotora pues cada pe­
queño grupo de tres vagones se autopropulsa. 
Esto permite que se puedan hacer trenes más 
largos o más cortos según la demanda en cada 
horario y no cambiar la frecuencia. Por ello es 
previsible que al llegar a la teórica de 7 u 8 mi­
nutos habrá un tren pasando en cada sentido 
cada 3 ó 4 minutos.
El tren no debe ni puede entrar a nivel
Si todo está claro, ¿por qué se sigue avanzando 
sin tener en cuenta los pedidos realizados des­
de diversos sectores de la sociedad?
¿Qué intereses pueden ser tan poderosos 
como para desoír todas las advertencias?
Como se ve, no hay desde una postura lógica 
ninguna justificación para hacer lo que se está 
proponiendo. En particular, se está descono­
ciendo o para ser más riguroso tergiversando 
la forma de tomar decisiones en democracia. 
En efecto, la gran diferencia entre el facto como 
sistema y el consenso democrático es la forma 
en que se decide, la forma en que se gastan 
los dineros públicos. La vieja política, aquella en 
que el político se atribuía la potestad de hacer 
en representación de quienes lo habían votado 
lo que se le ocurriera ha terminado. O debería. 
En particular la obra que la Facultad de Inge­
niería propone en 1 y 32 de La Plata, es a todas 
luces la peor de todas las soluciones que pu­
dieran tomarse para resolver el actual cruce de 
ferrocarril y automóvil. Lo es porque es sin duda 
una obra pensada en la Ciudad de Buenos Ai­
res. No en La Plata, aunque se haya dibujado 
en 1 y 47. Sólo se interesa por los platenses que 
trabajan en Buenos Aires o por los porteños 
que vienen al Estadio Único. Seguramente tam­
bién traerán algún beneficio a los que puedan ir 
por trámites en uno u otro sentido y también a 
ocasionales turistas. Pero a La Plata como Sis­
tema complejo y en particular a su gente no le 
traerá más que perjuicios.
Es imperiosamente necesario en bien del futu­
ro de la Ciudad. Pensando en los próximos 100 
años. Frenar las obras de colocación de cate­
naria a nivel y de túnel vehicular en 1 y 32.
Es necesaria una Audiencia pública
Para demostrar que no es cierto que soterrar el 
tren signifique más gasto que lo que se quiere 
hacer ahora.
Para demostrar que lo que se propone cuenta 
con el aval técnico y acabado proyecto ejecu­
tivo que permitiría licitarlo en plazo perentorio.
Para demostrar que la comunidad avala la en­
trada soterrada del ferrocarril. Para evitar más 
muertes en las vías.
Para demostrar que la obra propuesta no sólo 
no demorará la entrada del tren a La Plata sino 
que además conseguirá acelerar los plazos.
Para demostrar que es posible cambiar los desti­
nos de los recursos afectados sin por ello provo­
car acciones que afecten los intereses públicos. 
Para demostrar que el BID no está financiando 
la construcción del bajo nivel vehicular en 1 y 32. 
Para demostrar que La Plata es una ciudad que 
quiere ser nuevamente la Capital de la Provin­
cia de Buenos Aires.
Para demostrar que algo cambió en el país. 
Finalmente debe quedar claro que el Tren eléc­
trico, es imprescindible, debe llegar como pro­
ponemos provisoriamente hasta Estación Tolo- 
sa. Luego discutir con los platenses a partir de 
los mecanismos modernos que proporciona la 
democracia, como la audiencia pública, cuál es 
el mejor sistema de movimientos y conexiones 
(como se hizo en Buenos Aires) y consecuente­
mente el mejor modo de entrar con el ferroca­
rril. La Plata debe asumir el Rol de Capital de la 
Provincia del primer Estado argentino.■
Bibliografía:
Banco Interamericano de Desarrollo. Línea de Crédito Condicional (CCLIP) 
para el Programa de Recuperación de Ferrocarriles Metropolitanos AR- 
X1018. Proyecto de Mejora Integral del Ferrocarril Gral. Roca: Ramal Consti­
tución - La Plata. AR-L1158
Ministerio de Transporte. Unidad Ejecutora Central (2016) Estudio de Impac­
to Ambiental y Social. Paso Bajo Nivel Av. 1 y 32. Documento N° GN-MD- 
GEN-004.
Figura 8. Construcción del 
subterráneo “A". 1911. Fuente: 
Metrovías S.A. Disponible en: 
http://www.metrovias.com. 
ar/Subterraneos/StaticPage/ 
lnstitucional/Historia/3427
Captura: 29/05/2017
35
